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Die Transportfliegerkräfte der NVA 
erfüllen verschiedenste Aufgaben: 


... dienen ihre Maschinen auch der Ausbildung 
im Fallschirmspringen 
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üblichen Versorgungsfahrzeuge rollen heran, und 
man beginnt, das Flugzeug für den nächsten Flug 
vorzubereiten. Nur etwas fehlt im gewohnten An- 
blick — eine Gangwayl Statt dessen öffnet sich 
am Rumpfheck des Flugzeuges eine Klappe, ähn- 
lich der Ladebordwand eines LKW. Sicher ein 
Frachtflugzeug, mag inzwischen so mancher den- 
ken, darauf gespannt, daß jetzt vielleicht Contai- 
ner, sperrige Güter oder gar Autos ein- oder aus- 
geladen werden. Doch weder Beladetechnik noch 
Fahrzeuge zur Frachtbeförderung fahren heran. 
Kaum einer der Zuschauer ahnt wohl, daß mit 
dieser Maschine die eben aufgerufenen Flug- 
gäste nach Lwow auf die Reise gehen werden. 
Inzwischen ist einer der Flugfeldbusse der Inter- 
flug an den Hochdecker herangefahren. Etwa 30 
Zivilpersonen steigen aus, steuern auf die her- 
untergelassene Heckluke zu und betreten über 
diese bordeigene Einstiegsmöglichkeit die Ma- 
schine. Die Klappe schließt sich wieder; die Luft- 
schrauben beginnen sich zu drehen. Kurz darauf 
rollt die Maschine bereits zum Start und ist bald 
den Blicken der Zuschauer entschwunden. 


Kurzstrecken- 


Für die meisten der Flughafenbesucher wird das 
die einzige Bekanntschaft mit den Transport- und 
Verbindungsfliegern unserer Luftstreitkräfte und 
ihren Flugzeugen bleiben. Sie weckt aber eine 
Fülle von Fragen bei manchen von ihnen: Warum 
befördert ein Militärflugzeug Zivilisten? Was war 
das für ein Flugzeugtyp; hatte er nicht starke 
Ähnlichkeit mit der Antonow AN-24, die vor eini- 
gen Jahren bei der Interflug im Einsatz war? Aber 
da war doch am Heck diese Ladeklappe!? Wozu 
benutzt die NVA diese Flugzeuge? Was kann man 
alles in eine solche Maschine einladen, vielleicht 
sogar Panzer? Welche Leistungen erbringt sie? 
Was haben die Luftstreitkräfte sonst noch für 
Transportflugzeugtypen im Einsatz? Wie sieht der 
Weg zum Piloten bzw. zum Besatzungsmitglied in 
einer solchen Maschine aus? Verständliche Fra- 
gen. 

Die erste ist einfach zu beantworten: Die Beför- 
derung von Zivilpersonen ist üblicherweise nicht 
Aufgabe der Transport- und Verbindungsflieger 
der NVA. Im eingangs geschilderten Fall handelte 
es sich um einen Sonderflug zur Beförderung von 
FDJlern, die am DDR-Abschnitt des RGW-Pro- 
jektes „Erdgastrasse“ tätig sind. Auf diese Weise 
leistet die NVA einen spezifischen Beitrag zu die- 
sem Vorhaben, wobei die Besatzungen gleichzei- 
tig notwendige Trainingsflüge absolvieren. Aber 
eine Menge anderer Fragen bleiben offen, wohl 
nicht zuletzt darum, weil die Transport- und Ver- 
bindungsflieger bei der Berichterstattung über die 
Luftstreitkräfte in der Regel an letzter Stelle ste- 
hen. Gewiß sind die Jagdfliegergeschwader und 
ihre Technik vielfach attraktiver; der Betrieb auf 
ihren Flugplätzen ist aufregender und sicher auch 
fotogener. Aber nicht minder wichtig und nicht 
weniger interessant als die überschallschnellen 
MiG-21 und MiG-23 sind die eingangs erwähn- 
ten, zwar wesentlich langsameren, aber keines- 
falls unmoderneren Flugzeuge der Transportflie- 
gerkräfte. Auch ihre Besatzungen können jeder- 
zeit auf einen ausgezeichneten Ausbildungsstand 
verweisen und haben ihr Können vielfach unter 
komplizierten Bedingungen unter Beweis gestellt. 


Mehrzweckflugzeug An-2 


Seite an Seite mit ihren Waffenbrüdern in den 

strahlgetriebenen Jagd- und Jagdbombenflugzeu- 

gen erfüllen sie mit ihren Maschinen eine Reihe 

nicht weniger bedeutungsvoller Aufgaben, die im 

Zusammenwirken mit den Bruderarmeen geübt 

und beherrscht werden müssen. Dazu zählen u. a.: 

— die flugzeugtechnische Sicherstellung des Fall- 
schirmjägereinsatzes (Absetzen von Mann- 
schaften und Technik); 

— das Anlanden von Mannschaften und deren 
Kampftechnik auf gegnerischem Territorium; 

— Kurierflüge; 

— der Einsatz als Stabsreiseflugzeug; 

— Transportoufgaben unterschiedlichster Art 
(Truppen- und Materialtransporte); 

— die Verwendung als fliegende UKW-Relais- 
station, um die Reichweite einer Jägerleitsta- 
tion am Boden zu den im Einsatz befindlichen 
Jagdflugzeugen zu erhöhen. 

Aber auch eine Reihe anderer Aufgaben lassen 

sich bei entsprechender Notwendigkeit mit Hilfe 

dieser Flugtechnik ohne nennenswerte Umrüstun- 
gen bewältigen. Hierzu gehören: 

— Ausbildungsflüge (Grundausbildung des flie- 
genden Personals und Absetzen von Fall- 
schirmspringern bei deren Ausbildung); 

— die Artilleriebeobachtung (Feuerleitung); 

— Vermessungs-, Bild- und Wetterflüge; 

— Such- und Rettungsflüge; 

— Zieldarstellungsflüge. 


Wie auf allen Gebieten der Militärtechnik macht 
der wissenschaftlich-technische Fortschritt auch 
vor den Flugzeugen der Transport- und Verbin- 
dungsfliegerkräfte der NVA nicht halt. Die Aus- 
rüstung dieser Truppenteile wurde seit ihrem Be- 
stehen mehrfach modernisiert. Derzeitig sind fol- 
gende Flugzeugtypen (die in Klammern gesetzten 
Länder sind die Herstellungsländer der Maschi- 
nen) in ihrem Bestand: 


ie unverwüstliche Antonow An-2 (UdSSR/ 

izenzbau VR Polen), die als Mehrzweckflug- 
zeug Verwendung findet; 

— die elegante, vorwiegend als Kurier- und Ver- 
bindungsflugzeug eingesetzte Zlin Z-43 
(ESSR); 

— das mittlere PTL/TL-getriebene Transportflug- 
zeug An-26 (UdSSR); 

— das PTL-Kurzstreckenflugzeug L-410 UVP 
(ESSR). 


Darüber hinaus verfügen die Transport- und Ver- 
bindungsfliegerkräfte der NVA noch über Tupo- 
lew Tu-134A sowie über Hubschrauber der Typen 
Mil Mi-2 und Mi-8, die ebenfalls für spezifische 
‚Aufgaben eingesetzt werden. 


Bevor wir die hier genannten Flugzeugtypen nä- 
her kennenlernen, wollen wir einen kurzen Streif- 
zug durch die Geschichte des militärischen Luft- 
transports der Sowjetarmee unternehmen. 
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Bereits Mitte der zwanziger Jahre erreichte die 


baus zu dieser Zeit im Internationalen Vergleich 
eine Konstruktion von Andrej Nikolajewitsch Tu- 
polew, die TB-1 (ANT-4). 


Leistungsfähige Bombenflugzeuge bildeten sei- 


Sowjetunion mit dem zweimotorigen, als Ganz- 
metalltiefdecker ausgelegten Bomber TB-1 eine 
solide Grundlage für den Aufbau des sowohl für 
militärische als auch zivile Zwecke notwendig ge- 
wordenen Lufttransportwesens. 

Bei seiner weiteren Entwicklungsarbeit ließ sich 
das Konstruktionsbüro von einem verblüffend ein- 
fachen Prinzip leiten, welches so charakterisiert 
werden kann: Geometrische Vergrößerung bzw. 
im Fall der ANT-7 Verkleinerung des Erfolgsflug- 
zeuges. Die Vergrö der ANT-4 führte zu- 
nächst zur ANT-6 und leitete den Bau von Groß- 


vorgesehen, 
Versionen entwickelt, mit denen Luftlandeopera- 


Mittleres Transportflugzeug Li-2 


tionen durchgeführt bzw. Fallschirmjäger abge- 
setzt werden konnten. 

Während mit der TB-1 (ANT-4) etwa 12 und mit- 
tels einer zusätzlich unter dem Rumpf angebrach- 
ten Plattform weitere 15 vollausgerüstete Fall- 
schirmjäger befördert werden konnten, war man 
mit der TB-3 (ANT-6) bereits in der Lage, zwi- 
schen 30 und 35 mit leichter Bewaffnung ausge- 
rüstete Fallschirmjäger bzw. für eine Truppenan- 
landung bis zu 50 ausgerüstete Soldaten an Bord 
zu nehmen und zu befördern. Außerdem war die 
TB-3 das erste Flugzeug, das mittels Anhänge- 
vorrichtungen verschiedenartige Militärtechnik, 
darunter sogar leichte Panzer, transportieren 
konnte. Bei Manövern in den Jahren 1935 und 
1936 wurden erstmalig sowohl das Absetzen von 
Fallschirmjägern sowie das Durchführen von Luft- 
landungen in größerem Umfang demonstriert. 
Dabei kamen vor allem Maschinen des Typs TB-1 
und TB-3 zum Einsatz. 

Die beiden Flugzeugtypen TB-1 und TB-3 bilde- 
ten faktisch den Kern für den Aufbau einer mo- 
dernen Transportluftflotte der Roten Armee und 
ermöglichten den Einsatz von Luftlandetruppen. 
Bereits 1936 definierten führende sowjetische 
Militärs erstmalig, daß Luftlandetruppen eine be- 
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Dumpfdröhnendes, ungewohntes Motorengeräusch 
beherrschte plötzlich einen der sonnigen Früh- 
herbsttage des Jahres 1963. In mehreren Staffeln 
überflogen viermotorige dickbauchige Propeller- 
flugzeuge relativ niedrig Städte und Dörfer 
unserer Heimat. Die Berichterstattung des näch- 
sten Tages zum Manöver „Quartett” informierte 
dann über die erste große Luftlandeübung auf 
dem Territorium der DDR. Bei den „Viermotori- 
gen” handelte es sich um Kampfzonentransporter 
vom Typ Antonow An-12, die gemeinsam mit 
Hubschrauberverbänden sowohl das Absetzen 
von Fallschirmjägern einschließlich ihrer Ausrü- 
stung und Kampftechnik als auch das Anlanden 
von Truppen im Hinterland des „Gegners" demon- 
strierten. 

Mit der An-12 stand den Armeen der sozialisti- 
schen Verteidigungskoalition zu diesem Zeitpunkt 
ein leistungsfähiges Großraumflugzeug in größe- 
rer Stückzahl zur Verfügung. Auch wenn die ein- 


= Großeinsatz der 
viermotorigen An-12 

”" beim Manöver „Quartett“ 

y im Jahre 1963 


gesetzten Maschinen ausnahmslos den roten 
Stern als Hoheitszeichen trugen, gehörten die 
Soldaten der eingesetzten Kampfverbände vier 
Bruderarmeen an. Erstmalig waren auch Fall- 
schirmjäger der NVA im Manövereinsatz und be- 
währten sich an der Seite ihrer Waffenbrüder. 

Das leistungsfähige Potential sowjetischer Luft- 
transporttechnik beruht auf langfristiger, zielstre- 


biger Konstruktions-, Entwicklungs- und Erpro- 


bungsarbeit der sowjetischen Flugzeugbauer, die 
nach Ende des zweiten Weltkrieges einen gro- 
Ben Aufschwung erfuhr. Die Bemühungen resul- 
tierten aus der Forderung der damaligen Zeit, den 
veralteten Bestand an Transportmaschinen durch 
moderne, leistungsfähige Flugzeuge zu ersetzen 
und die Lufttransportkapazitäten im weiteren zu 
vergrößern. Auf dem Entwicklungsweg dahin 
lominierten anfangs noch kolbenmotorgetriebene 
nstruktionen, obwohl die langfristige Zielstel- 
lung nach neuartigen Triebwerkssystemen (PTL 
und TL) bereits gegeben war. Zur schnellen Rea- 
lisierung dieser großen Aufgaben erfolgte eine 
zweckmäßige Arbeitsteilung zwischen den sowjeti- 
schen Konstruktionsbüros hinsichtlich der zu schaf- 
fenden Arten und Typen von Flugzeugen. Die 
Richtigkeit dieses Vorgehens wurde schließlich mit 
so eregreichen Konstruktionen wie Jakowlew 
Jak-12, Antonow An-2 und An-14, Iljuschin 11-12 
und 11-14 bestätigt. Diese Flugzeuge wurden 
in Großserie gebaut und erfüllten jahrelang so- 
wohl militärische als auch zivile Aufgaben. Sie 
sind teilweise noch heute für Spezialaufgaben im 
Einsatz. 
Ebenso wie während der Kriegsjahre 1941-45 
wurde eine Zeitlang danach die noch fehlende 
Lufttransportkapazität mittels Lastensegler ausge- 
glichen, die zu diesem Zweck in den ersten 
Nachkriegsjahren in größerer Stückzahl gebaut 
wurden. Dieser Schritt erfolgte aus ökonomischen 
Erwägungen heraus, da der Bau schwerer, mög- 
lichst viermotoriger Kolbenmotortransporter (z. B. 
Tupolew Tu-70) zwar technisch möglich, volks- 
wirtschaftlich aber zu belastend gewesen wäre. 
Also entschied man sich für die ausreichend vor- 
handenen zweimotorigen Iljuschins IL-12 und IL-14 
als Schleppflugzeuge und nahm den Bau ver- 
besserter Lastensegler in Angriff, um vorerst mit- 
tels der Kombination Kolbenmotorschleppflug- 
zeug-Lastensegler die anstehenden Aufgaben lö- 
sen zu können. Nach gründlicher Erprobung konn- 
ten die Lastenseglertypen Jakowlew Jak-14 und 
Zybin Z-25 in die Serienproduktion überführt wer- 
den. * 
Auch hier waren gegenüber den Vorkriegsmustern 
spürbare Verbesserungen deutlich geworden: eine 
Jak-14 konnte 3,5 Tonnen Last oder 30 bis 40 
vollausgerüstete Soldaten aufnehmen. Dank der 
konstruktiven Gestaltung der Segler war es mög- 
lich, sperriges Material, Kraftfahrzeuge und Ge- 
schütze zu befördern und dazu rasch ein- und 
auszuladen. 


Inzwischen schrieb man das Jahr 1956. Ein neuer 
+ Flugzeugtyp aus der Sowjetunion sorgte nach 
der Luftparade in Tuschino international für 
Schlagzeilen, das PTL-Flugzeug Antonow An-8. Ein 
Jahr später: Weitere neue Konstruktionen des so- 
wjetischen Flugzeugbaus werden der Offentli 
keit vorgestellt, darunter ein viermotoriges PTL- 
Flugzeug, ebenfalls aus dem Konstruktionsbüro 
‚Antonows — die An-12. Diese wie Paukenschläge 
wirkenden Ereignisse ließen die Fachwelt auf- 
horchen, markierten sie doch Spitzenleistungen 
des sowjetischen Großtransporterbaus, wichtige 
Meilensteine des militärischen Lufttransports. Die 
angelaufene Serienproduktion ermöglichte die 
rasche Umprofilierung der Transportfliegerverbän- 
de auf diese beiden Typen. 
Die bei großen Manövern wie „Quartett“ (1963) 
oder „Oktobersturm“ (1965) durchgeführten Luft- 
landeoperationen machten deutlich, daß die so- 
zialistischen Bruderarmeen dank der leistungs- 
fähigen Flugzeugtechnik sowie der hervorragend 
Ideten Soldaten und Offiziere sowohl das 
n_mii Ilschirmen als auch das Anlanden 
ntingente von Luftlandetruppen sicher 
n. Diese Demonstrationen machten 
wichtige Aspekte des Einsatzes von Luftlandetrup- 
pen im Zusammenwirken mit anderen Waffengat- 
tungen der Luft- und Landstreitkräfte im moder- 
nen Gefecht deutlich: Uberwinden großer Ent- 
fernungen, Heranführung zahlenmäßig beträcht- 
licher Reserven aus dem eigenen Hinterland und 
schnelle Durchführung der geplanten Operationen 
entsprechend der gegebenen Lage. 
Die An-12 hat sich stets, und das nicht nur 
bei der Sowjetarmee, sondern auch bei der Aero- 
flot und vielen anderen Fluggesellschaften unter 
verschiedensten klimatischen Verhältnissen her- 
vorragend und zuverlässig bewährt. Sie steht noch 
heute, fast drei Jahrzehnte nach ihrem Erstflug, in 
großen Stückzahlen im Einsatz. 
Hatte das Bekanntwerden der genannten Flug- 
zeugtypen die westlichen Militärs schon reichlich 
verblüfft, war die Überraschung beim Luftfahrt- 
salon in Paris-Le Bourget 1965 absolut perfekt, als 
das Antonow-Kollektiv ihr damals neuestes und 
insgesamt wohl aufsehenerregendstes Exponat in 
Gestalt der An-22 „Antäus“ vorstellte. Nicht um- 
sonst erhielt dieses Flugzeug seinen Namen nach 
dem Helden der griechischen Mythologie, der 
als Sinnbild der Kraft und Stärke gilt. Bei der 
Luftparade 1967 in Moskau-Domodedowo wurde 
diese „sagenhafte“ Leistungsfähigkeit durch eine 
Luftlandedemonstration unterstrichen, bei der Ro- 
ketenstartrampen aus den An-22-Rümpfen heraus- 
rollten und die Zuschauer über solche immense 
Tragfähigkeit ins Staunen versetzten. 
Inzwischen ist eine weitere Generation von Groß- 
transportern in den aktiven Dienst übernommen 
worden. Es handelt sich hierbei um das TL-Flug- 
zeug Iljuschin 1I-76, das mittlerweile ebenfalls in 
größeren Stückzahlen gebaut wurde und sich im 


U 


Dienste der sowjetischen Luftstreitkräfte befin- 
det. Erste große offizielle Bewährungsprobe dieses 
TL-Truppentransporters im Luftlandeeinsatz war 
das Manöver „Waffenbrüderschaft 1980". 


Eine An-12 kann eine größere Einheit 
Fallschirmjäger an ihren 
Einsatzort bringen 


Die An-22 „Antäus” — 
ein Riese unter den Transportmaschinen 


Die Entwicklung der Transport- und Verbindungs- 


‚achtet der Einsatz- 
zeiträume bestimmter Flugzeugtypen läßt sich ihre 
Ausstattung im wesentlichen in Generationen 


nal für die jungen und sich noch im Aufbau 
befindlichen Luftstreitkräfte heranzubilden. 

Für diesen Zweck standen sozusagen als erste 
Generation die Jakowlew Jak-18 und später die 
Jak-11 zur Verfügung. Auf diesen bewährten 
Flugzeugen begann nicht nur für eine Vielzahl 


künftiger NVA-Piloten die fliegerische Laufbahn, 
sondern die Maschinen bildeten auch den Grund- 
stock beim Aufbau der Transport- und beson- 
ders der Verbindungsfliegerkräfte. Sie waren, ins- 
besondere die Jak-18, lange Jahre im Einsatz 
und wurden, neben der Verwendung als Schul- 
flugzeug, vor allem auch für leichte Transport-, 
Kurier- und Verbindungsflüge eingesetzt. 

Zwei weitere Maschinen der ersten Generation 
von Transport- und Verbindungsflugzeugen waren 
die CSSR-Konstruktionen L-60 „Brigadyr“ und die 
Super-Aero 45. Bei der letzteren handelte es 
sich um ein formschönes, zweimotoriges Verbin- 
dungs- und Stabsreiseflugzeug, das seinerzeit 
auch bei der damaligen DDR-Lufthansa, dem 
Vorgänger unserer Interflug, im Einsatz war. 
Die L-60 „Brigadyr“ stand nur relativ kurze Zeit 
im Dienste der NVA. Sie wurde als Verbindungs- 
flugzeug verwendet und zeichnete sich insbeson- 
dere durch ihre bescheidenen Ansprüche hinsicht- 
lich Start- und Landebahn aus, erfüllte aber die 
gestellten Anforderungen nur unzureichend. 
Diese erste Generation wurde im Zuge der Wei- 
terentwicklung und Profilierung der Transport- und 
Verbindungsfliegerkräfte Ende der fünfziger Jahre 
durch weitere Maschinen der bereits einige Jahre 
zuvor in Dienst gestellten Iljuschin IL-14 und Mitte 
der sechziger Jahre durch die Antonow An-14 
„Bienchen“ ersetzt. 

Die mit zwei Kolbenmotoren ausgerüstete IL-14 
war ein Vierteljahrhundert im militärischen Ein- 
satz. Die NVA hatte sowohl Passagier- als auch 


An-14 „Bienchen“ 


Transportversionen dieser Maschine, die Ende der 
fünfziger Jahre von der DDR in Lizenz gebaut 
worden waren, in ihrem Bestand. Die Aufgaben- 
palette, die mit ihnen über so viele Jahre hinweg 
zuverlässig und sicher erfüllt wurde, war umfang- 
reich und reichte vom Truppen- und Material- 
transport über Ausbildungs- bis hin zu Spezialauf- 
gaben. So wurden speziell ausgerüstete IL-14 bei- 
spielsweise für Luftbildaufnahmen oder Kontroll- 
und Meßflüge eingesetzt. 


Bei der ebenfalls zweimotorigen An-14 handelte 
es sich um eine in Hochdeckerbauweise gefertig- 
tes Flugzeug, das hauptsächlich als Kurier- und 
Stabsreiseflugzeug diente. Es zeichnete sich vor 
allem durch kurze Start- und Landestrecken aus. 


Außer den vorgestellten Flugzeugen kamen wei- 
terhin Hubschrauber der Typen Mi-1 und Mi-4 
zum Einsatz, mit denen eine Reihe von Transport- 
und Verbindungsaufgaben erfüllt werden konnten. 
In Salonversionen standen neben der IL-14 das 
Passagierflugzeug Tupolew Tu-124 sowie für eine 
kurze Zeit die Iljuschin IL-18 im Einsatz. 


Die Maschinen der heutigen dritten Generation 
wurden eingangs bereits erwähnt. Dabei wurde 
auch auf die Antonow An-2 hingewiesen. Diese 
Maschine hat bereits in den vorangegangenen 
Etappen bei den Transport- und Verbindungsflie- 
gern der NVA treue Dienste geleistet. Sie stellt 
sozusagen das Bindeglied zwischen den einzelnen 
Generationen dar. Sie soll im nächsten Kapitel 
ausführlicher vorgestellt werden. 


Super Aero-45 


" Doppeldecker 

"im 

' Raketen- 
zeitalter — 


' die An-2 


Wohl kaum ein Flugzeug hat. sich in der Nach- 
kriegszeit international eine derartige Autorität 
erobert, wie Antonows Doppeldecker (richtiger 
wäre die Bezeichnung Anderthalbdecker) An-2. 


Die Entwicklungsgeschichte dieser Maschine, die 
von Flugzeugführern und Technikern der NVA- 
Luftstreitkräfte oft liebevoll „Anna“ genannt wird, 
geht bis in das Jahr 1947 zurück. Zu diesem Zeit- 
punkt begann man im neugeschaffenen Kon- 
struktionsbüro von Oleg Konstantinowitsch Anto- 
now mit der Entwicklung eines als Anderthalb- 
decker ausgelegten Mehrzweckflugzeuges für die 
Landwirtschaft unter der Typenbezeichnung SCh-1. 
Noch im selben Jahr absolvierte der Prototyp 
seinen Erstflug, und nach umfangreichen Erpro- 
bungen begann man 1949 mit dem Serienbau un- 
ter der Bezeichnung An-2. Bereits während der 
Testphase wurde mit der Entwicklung einer Trans- 
portversion, der An-2T, begonnen. Diese wurde 
zum Grundmuster aller im weiteren Verlauf der 
Serienproduktion entstandenen Versionen, so u. a. 
der Passagier-, Sanitäts- und nicht zuletzt der 
Fallschirmspringervariante. 

Bis zur Einstellung der Produktion in der Sowjet- 


Die „Anna“ ist die Standard- 
absetzmaschine der NVA 


union im Jahre 1962 wurden über 5000 Maschinen 
aller Versionen des Typs An-2 hergestellt. Zwei 
Jahre zuvor war entsprechend einer RGW-Ver- 
einbarung in der Volksrepublik Polen die Lizenz- 
fertigung der An-2 angelaufen. Bis zum heutigen 
Zeitpunkt verließen 10000 Maschinen dieses Typs 
die Werkhallen des Flugzeugwerkes WSK-Mielec. 
In der VR China wurde die An-2 ebenfalls in 
Lizenz hergestellt. 

Derzeit steht die An-2 in über 30 Ländern der 
Erde im zivilen und im militärischen Einsatz und 
wird von Piloten und Technikern als zuverlässiges 
und robustes Flugzeug hoch geschätzt. In der nun 
schon 35 Jahre dauernden Großserienfertigung 
ie An-2 oftmals technisch verbessert und 
iert. Weitere Versionen kamen zu den be- 
reits vorhandenen hinzu. Als derzeit letztes Glied 
der Entwicklungskette befindet sich eine mit einem 
PTL-Triebwerk ausgerüstete Maschine in der Er- 
Pprobungsphase. Sie trägt die Bezeichnung An-3. 
Die in Ganzmetall-Halbschalenbauweise gefer- 
tigte Maschine ist mit einem luftgekühlten Neun- 
zylinder-Sternmotor ASch-62IR mit einer Leistung 
von 735kW (1000 PS) ausgerüstet. Tragflügel und 
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Die An-2 in verschiedenem Gewande 
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Leitwerk sind stoffbespannt. Die oberen Tragflä- 
chen sind mit einem automatischen Vorflügel 
und mit Landeklappen, die unteren Tragflächen 
nur mit Landeklappen ausgestattet. Dieses System 
hat eine Vergrößerung des Auftriebes zur Folge 
und verleiht der Maschine Kurzstart- und -Ian- 
deeigenschaften. Die An-2 besitzt ein starres 

Hauptfahrwerk und ein Spornrad, welches zur 

Steuerung der Maschine auf dem Boden dient. 

Durch die Robustheit der Fahrwerkkonstruktion 

kann die Maschine von Rasen- und unbefestig- 

ten Pisten aus eingesetzt werden. Je nach Ver- 
sion ist die Ausrüstung mit Schwimmern zur Lan- 
dung auf Gewässern oder mit Schneekufen für 
den Einsatz in schneereichen Gebieten möglich. 

Im Cockpit haben zwei Piloten Platz. Es ist mit 

Doppelsteuerung ausgerüstet, so daß die Aufgo- 

ben des 1. Flugzeugführers während des Fluges 

durch den 2. Flugzeugführer ohne weiteres über- 
nommen werden können. Dies hat besondere Be- 
deutung bei der Ausbildung von Piloten. 

Eine Ausrüstung mit modernen Funk- und Navi- 

gationsanlagen gestattet den Einsatz der An-2 bei 

Tag und Nacht sowie unter schwierigen meteoro- 

logischen Bedingungen. 

Die Kabine der An-2 hat einen „rechteckigen” 

Querschnitt und gestattet daher den Transport 

von größeren, sperrigen Lasten. Um solche La- 

sten verladen zu können, wurde die Kabinentür 
in ein nach oben klappbares Frachttor eingebaut. 

Für den Transport von Kranken oder Verwunde- 

ten befinden sich in der Kabine Haltevorrich- 

tungen zum Einhängen von sechs Tragen, an je- 
der Seite jeweils drei übereinander. 

Die wichtigsten Versionen der An-2 sind: 

— An-2T Transportvariante (Grundvariante) für 
1,5 t Fracht oder 12 Personen auf seitlich an- 
gebrachten Klappsitzen; 

— An-2TD Fallschirmspringer-Absetzflugzeug für 
12 Fallschirmspringer; 

— An-2P Passagierversion für 12 bis 14 Perso- 
nen; 

— An-2PE Salonversion für 5 bis 6 Personen; 

— An-2R Landwirtschaftsversion mit Behälter für 
1500 I Chemikalien; 

— An-2TP gemischte Transport-/Passagierversion. 
In den Luftstreitkräften der DDR wird die An-2 
von Anbeginn an eingesetzt. Sie ist das 
Standardflugzeug zur Ausbildung künftiger Trans- 
port- und Verbindungsflieger der NVA. Weiter 
wird sie als Absetzmaschine für Fallschirmjäger 
und zum Absprungtraining zukünftiger und ge- 
standener Flugzeugführer eingesetzt. Aber auch 
bei Fracht- und Personentransporten, Kurierflü- 
gen sowie bei Einsätzen zur Seenotrettung und 
bei vielen anderen Spezialaufgaben ist sie anzu- 
treffen. 

Die Antonow An-2 steht auch bei den Luftstreit- 

kräften aller anderen Mitglieder des Warschauer 

Vertrages im Einsatz und erfüllt dort gleiche oder 

ähnliche Aufgaben wie bei uns. 


An-26 — 
Antonows 
Mittel- 
strecken- 
transporter 


Als Nachfolger für die Iljuschin IL-14, die nach 
über 25 Jahre währenden zuverlässigen Einsatz 
bei den Luftstreitkräften ausgemustert werden 
mußten, wurden zu Beginn der 80er Jahre Mittel- 
streckenflugzeuge des Typs An-26 in Dienst ge- 
stellt. Hierbei handelte es sich im Gegensatz zur 
kolbenmotorgetriebenen IL-14 um ein PTL/TL-ge- 
triebenes, konstruktiv völlig als Transportflugzeug 
ausgelegtes Muster, das mit einer Vielzahl mo- 
derner Hilfs- und Zusatzeinrichtungen ausgestat- 
tet ist. Es besitzt eine Reihe herausragender 
Eigenschaften und Vorteile gegenüber dem Vor- 
gängertyp, wie z. B.: 
— ein erweitertes Einsatzspektrum; 
— schnelle und unkomplizierte Be- und Entlade- 
möglichkeiten; 
— größere Nutzlast; 
— höhere Fluggeschwindigkeit. 
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Die Antonow An-26 ist außerdem wirtschaftlicher 
im Kraftstoffverbrauch, wartungsärmer und zuver- 
lässiger. 

Dieser Generationswechsel stellte aber auch neue 
und qualitativ höhere Anforderungen an das flie- 
gende und technische Personal. 

Aus dem Passagierflugzeug An-24W entwickelte 
das Konstruktionsbüro Antonow in der zweiten 
Hälfte der 60er Jahre eine Transportversion mit 
einer Ladeluke in der hinteren Rumpfunterseite. 
Diese Version wurde mit An-24T bezeichnet. Pa- 
rallel dazu erhielten alle ab diesem Zeitpunkt ge- 
bauten An-24 ein zusätzliches Turbinenluftstrahl- 
triebwerk (TL) in der rechten Triebwerksgondel, 
um die Einsatzmöglichkeiten der Maschinen zu 
erweitern. Das gestattete den Einsatz auch von 
hochgelegenen bzw. in heißen Regionen liegen- 
den Flugplätzen und brachte mehr Leistungsreser- 
ven beim Start, Diese modifizierten Muster erhiel- 
ten die Bezeichnungen AN-24RW und AN-24RT, 
wobei letztere die unmittelbare Ausgangsbasi: 
die AN-26 war. 

Da die Einsatzmöglichkeiten der An-24RT den- 
noch durch die relativ schwierige Beladung ein- 
geschränkt waren, stand die Aufgabe, einen Kurz- 
und Mittelstreckentransporter mit ähnlichen Para- 
metern wie die „RT“ zu entwickeln. Hauptaugen- 
merk lag dabei auf der leichten Be- und Ent- 
ladung, einer schnellen Umrüstung für andere 
Aufgaben sowie der Möglichkeit, Fallschirmjäger 
abzusetzen. Was lag da näher, als daß das Kon- 
struktionsbüro Antonow auf die An-24RT zurück- 
griff. Man gestaltete das Rumpfheck konstruktiv 
völlig neu und versah es mit einer großen ab- 
senkbaren Laderampe. Neben der nun leichteren 
Be- und Entlademöglichkeit hatte diese Lösung 
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noch einen wesentlichen, vor allem ökonomischen 
Vorteil: 80% der Bauteile des Vorgängermusters 
konnten übernommen werden. Das bedeutete er- 
hebliche Kosteneinsparungen, da keine volle Neu- 
entwicklung nötig war, und schnelle Aufnahme 
der Serienproduktion auf der Basis der Herstel- 
lungstechnologie der An-24RT. 

Seit dem Beginn der Serienfertigung im Jahre 
1972 verließen über 1250 Maschinen des Typs 
An-26 die Werkhallen in Kiew. 

Außer bei den Luftstreitkräften der DDR wird die 
An-26 in fast allen Armeen der sozialistischen 
Bruderländer sowie darüber hinaus in weiteren 
15 Staaten auf vier Kontinenten geflogen. 


Derzeitig existieren folgende Versionen der An-26: 


— Frachtversion — für 5,5t Fracht; 
— für 30 vollausgerüstete 
Fallschirmspringer oder 
4,5t Kampftechnik zum 
‚Abwurf an Lastfall- 
schirmen; 


— Passagierversion— für 39 Personen auf 
Klappsitzen längs der 
Kabinenwände (Truppen- 
transport); 


— Passagier-/ 

Frachtversion — für 19 Personen plus 
Fracht oder für 8 Per- 
sonen auf zusätzlich 
montierten Sesseln 
plus Fracht; 


— Sanitätsversion — für 24 Verletzte oder 
Kranke auf Tragen. 


Die Besatzung der Maschine besteht bei den in 
der NVA eingesetzten Versionen aus dem 

— 1. Flugzeugführer, 

— 2. Flugzeugführer, 

— Bordtechniker und 

— Steuermann (Navigator, Bordfunker). 


Konstruktiver Aufbau der An-26 


Der Schulterdecker An-26 ist ein in Ganzmetall- 
Halbschalenbauweise hergestelltes Flugzeug. Das 
Rumpfheck ist, wie bereits erwähnt, mit einer ab- 
senkbaren Laderampe ausgestattet. Damit ist die 
Möglichkeit gegeben, daß bei heruntergelassener 
„Rampe“ Fahrzeuge wie der UAZ-469 selbständig 
in den Frachtraum fahren können. Für die Be- 
lodung der Maschine von der Ladefläche von 
LKWs aus kann die Laderampe aus ihrer Befesti- 
gung gelöst und unter den Rumpf gezogen wer- 
Zum Absetzen von Fallschirmspringern oder 
her Technik während des Fluges wird ge- 
nauso verfahren. Beim Fehlen entsprechender 
Bodenmittel kann die Maschine mit Hilfe eines 
bordeigenen Krans beladen werden. Der Boden 
des Frachtraums ist mit einem Transportband ver- 
sehen, was das Bewegen von Gegenständen 
innerhalb des Flugzeuges erleichtert. 

Die An-26 besitzt ein einfahrbares Fahrwerk mit 
Niederdruckreifen, das den Einsatz auch von un- 
befestigten Start- und Landebahnen erlaubt. Zur 
Betätigung des Fahrwerkes, der Landeklappen, 
der Laderampe des Transportbandes und der 
Bremsen dient ein Hydrauliksystem. Bei Ausfall 
dieses Systems hilft ein Notsystem, die wichtigsten 
Anlagen zu betätigen. Der Betrieb der Laderampe 
ist auch per Hand möglich. 


Laderaum und Flugzeugführerkabine sind herme- 
tisierbar und mit Klimaanlage ausgerüstet. 

In den Tragflächen sind Behälter für 7000 I Kraft- 
stoff untergebracht. Die An-26 besitzt zwei Pro- 
pellerturbinentriebwerke (PTL) vom Typ Al-24WT 
sowie das bereits erwähnte Zusatztriebwerk 
RU-19A-300. Beide Haupttriebwerke sind mit Vier- 
blatt-Verstelluftschrauben versehen. Sie liefern 
rund 90% der Gesamtontriebsleistung. Die rest- 
lichen 10% Schub kommen von dem Zusatztrieb- 
werk. Bei der Landung können die Luftschrauben- 
blätter auf einen negativen Einstellwinkel ge- 
bracht werden. Dadurch kehrt sich ihre Wirkungs- 
richtung um, wodurch die Maschine gebremst 
und die Landerollstrecke verkürzt wird. 


Funk- und Elektro-Spezialausrüstung der An-26 


Flugzeuge, die unter allen meteorologischen Be- 
dingungen eingesetzt werden sollen, erfordern 
eine umfangreiche elektronische Instrumentierung. 
Dies ist auch bei der An-26 der Fall. 

Für die Verständigung mit den Leitstellen auf dem 
Boden oder mit anderen Flugzeugen stehen zwei 
UKW- und eine KW-Funkstation zur Verfügung. 
Ein Tonbandgerät zeichnet den gesamten Sprech- 
funkverkehr der Besatzung auf. 

Zur Navigation dient ein ganzer Gerätekomplex. 
Dieser umfaßt u. a. zwei automatische Radiokom- 
passe vom Typ ARK-15, eine Anlage zur Nutzung 
von Drehfunkfeuern, das Kurssystem GMK-1 so- 
wie ein Kommando-Navigationssteuersystem PRI- 
VOD-ANA-1. All diese Systeme gewährleisten eine 
hohe Genauigkeit des Fluges. 

Um die Flughöhe der Maschine zu erfahren, wer- 
den zwei Arten von Höhenmessern benutzt. Der 
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Die Triebwerke sind angelassen, in wenigen Sekunden 
rollt die An-26 zum Start 


Mittleres 

Transport- 
Zee flugzeug 
An-26 


Funkhöhenmesser RW-5 ist für den Höhenbereicn 
von 0 bis 750m und der barometrische Höhen- 
messer für den Bereich über 750 m bestimmt. 

Für eine Landung nach Instrumenten steht das 
System SP-50/ILS zur Verfügung. 

Ein sogenannter Transponder ermöglicht den Flug- 
sicherungsorganen die exakte Standortbesti 
mung des Flugzeuges bei gleichzeitiger Darstel- 
lung von Flugnummer, Geschwindigkeit, Flughöhe 
und Kraftstoffvorrat. 

Die Bordfunkmeßanlage, meist einfach Radarge- 
ät genannt, gestattet die Panoramadarstellung 
der Erdoberfläche auf einem Bildschirm sowie die 
Ortung von Gewitterzonen, Bergen und von an- 
deren sich in der Luft befindenden Flugzeugen; 
sie kann aber auch zur Navigation eingesetzt 
werden. 

Bei Streckenflügen ermöglicht ein Autopilot die 
automatische Steuerung der Maschine. In fast 
allen größeren Flugzeugen befinden sich heute 
Flugdatenschreiber, so auch in der An-26. Dieses 
Gerät speichert die wichtigsten Parameter des 
Fluges sowie Angaben über die Arbeit der Aggre- 
gate und Anlagen. 

Diese Aufzählung könnte noch mit einer Reihe 
spezieller Geräte fortgesetzt werden. Hier soll 
lediglich ergänzt werden, daß fast alle Anlagen 
und Geräte mit elektrischen Strom arbeiten könn- 
ten. Deshalb stehen für die Versorgung mit Elek- 
troenergie zwei Gleichstromgeneratoren zur Ver- 


„Turbolet” — 
Spitzen- 


produkt 
aus 
Kunovice 


Ein weiterer Flugzeugtyp, den unsere Luftstreit- 
kräfte anfangs der 80er Jahre als Ablösemuster 
für veraltete Maschinen erhielten, ist die L-410 
UVP „Turbolet“ aus der Produktion der Luftfahrt- 
industrie unseres sozialistischen Bruder- und 
Nachbarlandes CSSR. Allein die Tatsache, daß 
seit dem Erstflug des Prototyps im April 1969 be- 
reits 500 Maschinen verschiedener Versionen die- 
ses vielseitigen Kurzstreckenflugzeuges die Mon- 
tagehallen verließen und sich unter verschiede- 
nen, zum Teil extremen klimatischen Bedingungen 
bewährten, spricht für die Qualität und Zuverläs- 
sigkeit dieses Musters. 1978 wurde die L-410 auf 
der internationalen Maschinenbaumesse in Brno 
mit einer Goldmedaille ausgezeichnet. 


Die L-410 UVP ist ein sogenanntes STOL-Flug- 
zeug, also ein Flugzeug mit Kurzstart- und -Iande- 
eigenschaften. Die drei Buchstaben UVP stehen 
für die russische Kurzbezeichnung dieser Eigen- 
schaften. 


Gegenüber älteren L-410-Versionen besitzt die 
UVP, die 1979 erstmals vorgestellt wurde, einen 


um 0,80m gestreckten Rumpf, größere Spann- 
weite und eine geringe V-Stellung des Höhen- 
leitwerkes. Sie ist ausgerüstet mit zwei PTL-Trieb- 
werken Walter M-601B aus tschechoslowakischer 
Produktion. Jedes Triebwerk hat eine Leistung von 
544 kW (740 PS) und ist mit einer Dreiblatt-Ver- 
stelluftschraube bestückt. Um die Landerollstrecke 
zu verkürzen, können die Luftschraubenblätter, 
ähnlich wie bei der An-26, auf negative Stellung 
gebracht werden. Bei Ausfall eines der beiden 
Triebwerke ist die L-410 UVP durch eingebaute 
automatische Kompensationsinterzeptoren in der 
Lage, ihren Flug weiterhin fortzusetzen und sicher 
zu landen. Sogar der Start mit nur einem Trieb- 
werk ist möglich. Die Kompensationsinterzeptoren 
verhindern bei Triebwerksausfall das Abweichen 
der Flugzeuglängsachse aus der Flugrichtung und 
dadurch die Einnahme einer gefährlichen Schräg- 
lage, was besonders bei Start oder Landung zu 
Havariesituationen führen könnte. 

Das robuste einziehbare Fahrwerk gestattet den 
Einsatz von Flugplätzen ohne befestigte Start- 
und Landebahnen oder von Rasenpisten. Für den 
Flugbetrieb in Schneegebieten kann die Maschine 
auch mit Schneekufen umgerüstet werden. 


Grundversionen der L-410 UVP: 


— Passagierversion für 15 Personen; 

— Salonversion für 8 Personen und eine Begleit- 
person; 

— Transportversion (auch als L-410 T bezeichnet). 


In der Transportversion ist die Maschine umrüst- 
bar für weitere Aufgaben, so für den Einsatz als 
Sanitätsmaschine, als Absetzflugzeug für Fall- 
schirmspringer und auch für den Transport von 
Passagieren auf seitlichen Klappsitzen. Außerlich 
unterscheidet sich die Transportversion von den 
anderen Bauarten nur durch ein großes, nach 
innen aufschiebbares Ladetor. Es dient gleichzei- 
tig als Einstiegstür. 

Die Besatzung besteht bei allen Versionen aus 
dem 1. und dem 2. Flugzeugführer. 


Nun einiges zum konstruktiven Aufbau und der 
Ausrüstung der L-410 UVP, Die „Turbolet” ist ein 
Schulterdecker. Der Rumpf wird in Ganzmetall- 
Halbschalenbauweise hergestellt und besteht aus 
drei Segmenten, die unlösbar miteinander ver- 
bunden sind. Die Tragfläche, in der auch die Be- 
hälter für Kraftstoff untergebracht sind, besteht 
aus einem durchgehenden Teil. Flugzeugführer- 
kabine und Passagierraum lassen sich nicht her- 
ieren. An der linken Rumpfseite befindet 


sich die Einstiegstür, auf der rechten vorderen 
Seite ist eine zusätzliche, für Notfälle gedachte 
To 

Mit moderner Funk- und Elektro-Spezialausrü- 
stung ausgestattet, ist die L-410 UVP für den Ein- 
satz auch unter schwierigen Wetterbedingungen 
sowohl bei Tag als auch bei Nacht zugelassen. 
Zu dieser Ausrüstung gehören unter anderen zwei 
automatische Radiokompasse, zwei Funkstationen, 
ein Funkhöhenmesser sowie ein Instrumenten- 


Die L-410 UVP in den Farben unserer Luftstreitkräfte 
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Die Landescheinwerfer sind 
eine wesentliche Hilfe 
für den Flugzeugführer 


Hubschrauber 
für den 
Militär- Kantun 
transport 


Das Konstruktionsbüro um Michail Leontjewitsch militärische Zwecke eingesetzt werden. Im militä- 


Mil 
seit 


| hat eine breite Palette einsatzreifer und viel- rischen Einsatz bewährten sich insbesondere in 
tig verwendbarer Hubschrauber entwickelt. Die den fünfziger und sechziger Jahren die kolben- 


Mehrzahl der meist in Großserie gebauten Mil- motorgetriebenen Mi-1 und Mi-4. Beide Typen 
Hubschrauber kann sowohl für zivile als auch für gehörten auch zur Anfangsausstattung unserer 
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Mi-Sinder __ — — 
Transportversion 


Nationalen Volksarmee und wurden für eine Viel- 
zahl von Aufgaben einschließlich Transport- und 
Verbindungsflugaufgaben eingesetzt. Abgelöst 
wurden diese Muster von leistungsstärkeren, tur- 
binengetriebenen Drehflüglern. Derzeit befinden 
sich die Typen Mi-2, Mi-8 und der Kampfhub- 
schrauber Mi-24 bei der NVA im Truppendienst. 
Uber größere Typen, wie sie mit der Mi-6, Mi-10 
und Mi-26 bei unseren sowjetischen Waffenbrü- 
dern im Einsatz stehen, verfügen die Luftstreit- 
kräfte der NVA nicht. 


Was vermag der Hubschrauber nun im militäri- 
schen Lufttransport zu leisten; welche Vorzüge 
weist er auf? 


Im Gegensatz zu den Kampfzonentransportern 
benötigt der Hubschrauber weder befestigte noch 
unbefestigte Pisten. Bei Einsätzen für Transport- 
und Verbindungsflüge können Hubschrauber die 
vorderen Linien der Gefechtsordnung der Land- 
streitkräfte unmittelbar anfliegen und mit Nach- 
schub verschiedenster Art versorgen. 

Moderne Tranporthubschrauber, wie seinerzeit so- 
gar schon die Mi-4, verfügen über ein aufklapp- 
bares Heck und eine bordeigene Rampe. Sie sind 
in der Lage, je nach Größenordnung des Hub- 
schraubertyps, diverse sperrige Militärtechnik 
einschließlich Fahrzeuge verschiedenster Art und 
Größe zu transportieren. 

Transporthubschrauber bringen auch personelle 
Verstärkung für die Truppenteile der Landstreit- 
kräfte heran. Hierbei ist nicht einmal erforderlich, 
daß der Hubschrauber landet; die mot. Schützen 
springen dann einfach aus dem in geringer Höhe 
in der Standschwebe verharrenden Hubschrauber 
ab und gehen zur Erfüllung der ihnen befohlenen 
Aufgabe über. 

Weitere wichtige Einsatzgebiete der Hubschrau- 
ber sind die kurzfristige Verlegung von Stäben 
handelnder Einheiten, Kurierdienste und der Ver- 
wundetentransport. 


‚Anlandung schwerer Technik beim Manöver 
‚Oktobersturm“ im Jahre 1965 


Vielen Lesern wird die universelle Verwendbar- 
keit der Mi-8-Hubschrauber der Interflug bei 
Kranflügen in der Volkswirtschaft bekannt sein. 
Auch im militärischen Bereich können Kranflüge 
eine große Rolle spielen. So ist es beispielsweise 
möglich, Stellungswechsel der Artilleriebatterien 
mit ihren Geschützen „an der langen Leine" zu 
den neu vorgesehenen Stellungsräumen buch- 
stäblich „im Fluge” vorzunehmen. Vorteilhaft für 
solche Aktionen sind auch die den Drehflüglern 
für ihren Einsatz gegebenen Möglichkeiten hin- 
sichtlich des Anpassens an das Geländerelief, 
des Unterfliegens der gegnerischen Radaraufklä- 
rung und das somit gegebene Überraschungs- 
moment ihres Auftauchens. 

Die Hubschrauberbesatzungen der NVA haben 
mit ihren Mi-2 und Mi-8 sowohl ihr fliegerisches 
als auch ihr militärisches Können bei vielen Ge- 
legenheiten bewiesen. Erinnert sei an Manöver 
wie „Quartett“, „Oktobersturm“ oder „Waffen- 
brüderschaft“, wo sie Seite an Seite mit ihren 
Waffenbrüdern aus den verbündeten Armeen die 
„Gefechtsaufgaben“ meisterhaft gelöst haben. 
Beispielhafte Leistungen und Bewährungen gab 
es auch in unvorhergesehenen Situationen. Wer 
erinnert sich nicht noch an den Schneewinter 
1978/79, als binnen weniger Stunden weite Teile 
unserer Republik, insbesondere im Norden, durch 
starke Schneefälle von der Außenwelt abgeschnit- 
ten waren. Hubschrauber der NVA versorgten 
zahlreiche Dörfer mit Lebensmitteln und Treib- 
stoff oder flogen Hilfsbedürftige zu den Kran- 
kenhäusern. Hier zahlte sich das in hartem. Trai- 
ning erworbene Können der Hubschrauberführer 
und Techniker aus. 

Die NVA verfügt, wie bereits erwähnt, auch über 
den Kampfhubschrauber Mi-24, der auch zum 
Transport von mot. Schützen eingesetzt wird. Es 
soll jedoch nicht näher auf diesen Typ eingegan- 
gen werden. Informationen dazu findet der Leser 
im Militärtechnischen Heft „Kampfhubschrauber“, 
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Abwehr- 
bewaffnung 


Moderne Jagdflugzeuge, Jagdbomber und Bom- 
benflugzeuge, aber auch militärische Hubschrau- 
ber verfügen über bordeigene Waffensysteme zur 
Selbstverteidigung. Dazu gehören z. B. Maschi- 
nengewehre, Maschinenkanonen und Raketen. 
Auch einige der erwähnten Transportflugzeuge 
verfügen über eigene Möglichkeiten zur Abwehr 
gegnerischer Kräfte. Antonows Transporter An-12 
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der An-12 


beispielsweise sind mit sogenannten Kanonen- 
Heckständen versehen, die mit zwei 23-mm-Ma- 
schinenkanonen NR-23 bestückt sind. Auch die 
Iljuschin IL-76 als derzeit modernstes Einsatzmu- 
ster verfügt in der militärischen Transportvariante 
über eine derartige Zwillingskanonen-Heckbe- 
waffnung. 

Versuche, eine bewaffnete Variante der An-2 zu 
entwickeln, wurden nicht weiter verfolgt. Die 
mit Bordkanonen ausgerüstete Versuchsvariante 
wurde als An-2NAK bezeichnet und sollte als 
Feuerleitflugzeug der Artillerie Verwendung fin- 
den. 

Bei einigen anderen Varianten der An-2, die 
einen zusätzlichen Notausstieg auf der rechten 
Rumpfseite aufweisen, ist an diesem eine MPi- 
Halterung angebracht. Bei herausgenommener 
Notausstiegsluke ist ähnlich wie bei Hubschrau- 
bern Mi-2 und Mi-8 die Möglichkeit des Beschus- 
ses von Bodenzielen und von gegnerischen Flug- 
zeugen durch MPi-Schützen gegeben. In der NVA 
finden diese Varianten keine Anwendung. 

Dank der Geräumigkeit von Transportern können 
diese bei Notwendigkeit auch als Ersatz für Bom- 
benflugzeuge eingesetzt werden. 

Insgesamt muß eingeschätzt werden, daß die 
Transportfliegerkräfte zur Gewährleistung ihrer 
spezifischen Aufgaben auf den Schutz durch Be. 
gleitflugzeuge angewiesen sind. 


Heckstand einer II-76 
mit eingezogenen Kanonen 


Bewaffnete Version der „Anı 


An-2NAK 
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Ein Cockpit — 
vier Mann — 
ein Kampf- 
kollektiv 


Kurzfristige militärische Lageänderungen, häufig 
wechselnde, mitunter zur „Waschküche" aus- 
artende meteorologische Bedingungen, technische 
Komplikationen, Monotonie bei bestimmten Flug- 
aufgaben und vieles andere mehr - das verlangt 


Letzter Kontrollrundgang 
vor dem Ausbildungsflug 
nn ir 


von den Besatzungen der Maschinen höchste 
Konzentration, verlangt neben fliegerischer auch 
physische und psychische Meisterschaft jedes ein- 
zelnen, fordert unbedingt gut aufeinander ein- 
gespielte Kollektive. Ähnlich der Besatzung eines 
Panzers oder einer Geschützbedienung ist für die 
Männer im Cockpit geschlossenes Handeln uner- 
läßlich. Auch wenn sich die Kapitelüberschrift 
auf das Besatzungskollektiv einer An-26 bezieht, 
werden an die Männer in den Kabinen anderer 
Flugzeugtypen, egal, ob allein oder zu zweit, nicht 
weniger hohe Anforderungen gestellt. Der erfor- 
derliche Grad einer bestimmten Perfektion bei der 
Erfüllung der vielgestaltigen Flugaufträge muß, 
bevor eine Besatzung mit ihrer „2“, „An“, „L" 
oder „Mi” startet, Schritt für Schritt erworben und 
absolut sicher beherrscht werden. Das verlangt 
Ausdauer, Mut, Disziplin, hohes Wissen und Kön- 
nen sowie einen gefestigten Klassenstandpunkt — 
Eigenschaften, die sich junge Leute aneignen und 
anerziehen müssen, wenn sie sich der Fliegerei 
verschreiben wollen. 


Für die meisten der Transport- und Verbindungs- 
flieger beginnt der Entwicklungsweg bei der GST. 
Die hier erhaltene Laufbahnausbildung vermit- 
telt den künftigen Fliegern sowohl solide theoreti- 
sche Kenntnisse als auch praktische Fähigkeiten 
und Fertigkeiten bei der Führung von Segel- 
und Motorflugzeugen. Wenn auch vor noch nicht 
allzu langer Zeit der Weg zum Transportflieger 
sehr vielgestaltig war bzw. sein konnte, so ver- 
läuft seit geraumer Zeit die Ausbildung dahin in 
festumrissenen Bahnen. Über den ersten Schritt, 
die GST-Ausbildung, wurde gerade gesprochen. 
Ihr schließt sich dann, die entsprechende Zulas- 
sung vorausgesetzt, das Studium an der OHS 
(Offiziershochschule) der Luftstreitkräfte/Luftver- 
teidigung in der Ausbildungsrichtung „Trans- 
portflieger“ an. Zum Studienprogramm der vier- 
jährigen Ausbildung gehören u. a. die Vermitt- 
lung eines breiten Grundlagenwissens, von spe- 


einer Mi-8 
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s gilt sowohl zeugf 


deren fi all und immer 


esatzungs- 
itglieder der AN-26 


Vor dem praktischen Fliegen steht die Theorie: 
Offiziersschüler beim Unterricht 


‚An-2 der Polnischen Armee 


Bei 
Bruder- 
armeen 
im 
Einsatz 


‚An-24W der sowjetischen Luftstreitkräfte 


‚An-24RT in den Farben 
der rumänischen 
Luftstreitkräfte 


‚An-26 im Einsatz bei der Ungarischen Volksarmee 


MAC — 
Stütze des 
NATO- 


Luft- 
transports 


Dezember 1983: Auf einer Reihe von Militärflug- 
plätzen der NATO-Staaten Westeuropas landen 
trotz massiver Proteste breiter Kreise der Bevölke- 
rung dieser Länder und einer wie noch nie zuvor so 
starken weltweiten Friedensbewegung schwere 
Kampfzonentransporter der US-Air Force, um die 
ersten Teile und Ausrüstungen neuer amerikani- 
scher todbringender Waffensysteme für die vorge- 
sehene Stationierung entsprechend dem NATO- 
Raketenbeschluß heranzubringen. Erneut, wie be- 
reits kurz zuvor im Oktober 1983 beim feigen Über- 
fall der US-Aggressoren auf die kleine karibische 
Inselrepublik Grenada, spielen diesilbergrauen oder 
tarnfarbenen „Vögel“ mit den drei Buchstaben MAC 
und der Aufschrift US-AIR FORCE am Rumpf eine 
berüchtigte Rolle. 

Das MAC oder Military Airlift Command, zu deutsch 
Militärisches Lufttransportkommando, wurde 1966 
durch die operative Vereinigung der Ferntransport- 
fliegerstaffeln der US-Streitkräfte gebildet und dient 
vorrangig der Durchsetzung der imperialistischen 
Globalstrategie der USA. Seine Hauptaufgabe be- 
steht in der Sicherung des Nachschubs der US- 
Streitkräfte, die ja bekanntlich nicht nur auf dem 
Territorium der Vereinigten Staaten, sondern in 
einem weltweiten System von Militärbasen statio- 
niert sind. 

Dabei ist das Wort Nachschub allerdings nicht allzu 
wörtlich zu nehmen. imehr geht es den Stra- 
tegen des USA-Imperialismus darum, mit ihren 
Transportmaschinen jederzeit und schnell beliebige 
Punkte unseres Erdballs erreichen zu können, um 
z. B. mittels ihrer sogenannten schnellen Eingreif- 
truppe die militärische Präsenz in ihren Interessen- 
gebieten und Einflußsphären immer und überall 
gewährleisten zu können. 

Bereits vor der Bildung des MAC, als noch das 
MATS (Military Air Transport Service) als militäri- 
scher Transportdienst die gesamte Palette von Auf- 


C-5A „Galaxy“ (USA) 

Spannweite 67,90 m; Länge 74,90 m; Startmasse 
371000 kg; Reisegeschwindigkeit 815 km/h; 
Reichweite (bei maximaler Nutzlast) 5600 km; 
Besatzung 6 Mann. 


C-141 „Starlifter‘ (USA) 
Spannweite 48,80 m; Länge 44,20 m; Nutzlast 


geschwindigkeit 805 km/h; Reich weite (bei 
maximaler Nutzlast) 6400 km; Besatzung 4 Mann. 


C-130 „Hercules“ (USA) 

Spannweite 40,4 m; Länge 29,8 m; Nutzlast 
22.600 kg; Startmasse 70 300 kg; Reise- 
geschwindigkeit 885 km/h; Reichweite (bei maxi- 
maler Nutzlast) 5800 km; Besatzung 4-5 Mann. 
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gaben im Interesse aller US-Kampfkommandos 

sicherzustellen hatte, machten die Transportflieger- 

kräfte der USA schon unrühmlich von sich reden. 

Ob im Korea- oder im Vietnamkrieg, bei den krie- 

gerischen Auseinandersetzungen des USA-Vasallen 

Israel mit seinen arabischen Nachbarn oder woauch 

immer sonst die USA ihre imperialistischen Inter- 

essen bedroht sahen bzw. sich in fremde Angele- 
genheiten einmischten, immer transportierten sie 
per Luftbrücke große Mengen von Kriegsmaterial 
und sonstigen Nachschub heran. Ihre Transport- 
maschinen mußten dafür aber auch nicht selten 
auf dem Rückflug Tote und Verwundete befördern! 

Zum gegenwärtigen militärischen Konzept des 

USA-Imperialismus gehört es auch, im „Bedarfs- 

fall“ (gemeint sind damit gewaltsame Aktionen zur 

Durchsetzung amerikanischer Interessen) neben 

den voll bewaffneten und ausgerüsteten Verbän- 

den der sogenannten schnellen Eingreiftruppe grö- 

Bere Truppenkontingente unverzüglich zu den welt- 

weit verteilten Militärbasen zu fliegen. In einem 

solchen Fall transportieren die Maschinen des MAC 
nur mit persönlicher Bewaffnung und Ausrüstung 
versehene Truppen in die betreffenden Gebiete. 

Dort übernehmen diese Truppen die in riesigen 

Depots eingelagerte schwere Bewaffnung und 

Technik und machen sie in kürzester Zeit einsatz- 

bereit. Großangelegte Manöver der letzten Jahre, 

als wiederholt voll mit Personal aufgefüllte Kampf- 
verbände aus den USA in die BRD eingeflogen und 
dort mit schwerer Gefechtstechnik ausgestattet 
wurden, unterstreichen die Ernsthaftigkeit dieser 

Planungen der amerikanischen Strategen. 

Das Pentagon, das Führungszentrum der Streit- 

kräfte der USA, stützt sich bei seiner anmaßenden 

Globalstrategie und der dafür notwendigen großen 

Lufttransportkapazität im wesentlichen auf fol- 

gende zwei Flugzeugtypen: 

— auf die Lockheed C-5A „Galaxy“, einen riesigen 
Kampfzonentransporter, der eigens zur Verwirk- 
lichung der aggressiven Pläne der US-Militärs 
entwickelt wurde. 

— und auf die Lockheed C-141, der als erster reiner 
Strahltransporter der US-Air Force gilt. 

Beide Typen gehören zum Bestand des MAC, wo- 

bei von den C-5A etwa 70 und von der C-141 rund 

250 Maschinen im Einsatz sind. 

Außer beim MAC sind auch bei den strategischen 

Fliegerkräften (SAC) sowie bei den taktischen Flie- 

gerkräften (TAC) der USA schwere Transportflug- 

zeuge im Einsatz. Hier sind es vor allem Flugzeuge 
der Typen Lockheed C-130 „Hercules“, KC-135A, 

KC-97 und neuerdings auch KC-10. 

Bei den letztgenannten Typen mit der Bezeichnung 

„KC” handelt es sich um Tankflugzeuge, die bei 

den verschiedenen Kommandos in größerer Anzahl 

verwendet werden und als fliegende Tankstellen 
die Reichweite der eingesetzten Kampfflugzeuge 
erhöhen sollen. 
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C-160 „Transall“ (Frankreich/BRD) 

Spannweite 40,0 m; Länge 32,4 m; Nutzlast 
16.000 kg; Startmasse 51000 kg; Reisegeschwin- 
digkeit 457 km/h; Reichweite (bei maximaler 
Nutzlast) 4800 km; Besatzung 4 Mann. 


C-140 A „Jet Star“ (USA) 

Spannweite 16,6 m; Länge 18,4 m; Startmasse 
18580 kg; Reisegeschwindigkeit 920 km/h; 
Reichweite (bei maximaler Auftankung) 3620 km; 
Besatzung 2-3 Mann. 


Do-28 „Skyservant” (BRD) 

Spannweite 15,6 m; Länge 11,4 m; Nutzlast 

1200 kg; Startmasse 3840 kg; Reisegeschwindig- 
keit 273 km/h; Reichweite (bei maximaler Nutz- 
last) 200 km; Besatzung 1 Mann. 


Zweifelsohne sind die Transportfliegerkräfte der 
USA die Stütze des Lufttransportpotentials der 
NATO-Staaten insgesamt, auch wenn in deren an- 
deren Armeen eine ganze Reihe von Maschinen 
für Transport- und Verbindungsaufgaben im Ein- 
satz sind. Gemessen am Umfang der dem MAC zur 

Verfügung stehenden Flugzeugtechnik haben die 

übrigen NATO-Transportfliegerverbände jedoch 

weitaus geringere Transportkapazitäten. 

Es soll hier nicht auf die einzelnen NATO-Armeen 

und alle von ihnen eingesetzten Flugzeuge einge- 

gangen werden. Insgesamt kann man aber ein- 
schätzen, daß es keinen einheitlichen und aufein- 
ander abgestimmten Typenbestand an Transport- 
und Verbindungsflugzeugen unter den NATO-Part- 
nern gibt. Auch in der Frage der Beschaffung der 

Flugzeuge sind in erster Linie die Profitinteressen 

nationaler Flugzeugkonzerne ausschlaggebend. So 

dominiert, wie auch in anderen Bereichen der Be- 
waffnung und Ausrüstung der NATO-Armeen, eine 

‚große Typenvielfalt. Angefangen bei der bereits er- 

wähnten Lockheed C-130 „Hercules“, die einige 

NATO-Staaten im Bestand ihrer Luftstreitkräfte ha- 

ben, widerspiegelt die Typenpalette vor allem die 

verschiedenen Konstruktionen des nationalen Flug- 
zeugbaus von Großbritannien, der BRD oder der 

Niederlande, wo durch staatsmonopolistische Ver- 

flechtungen oft bereits von vornherein gesichert 

ist, daß Neuentwicklungen Eingang in die Luftstreit- 
kräfte dieser Länder finden. Bestes Beispiel dafür 
ist wohl die VFW-614 aus der BRD. 

Weitere Maschinen, die die Bundesluftwaffe für 

Transport- und Verbindungsflugzwecke einsetzt, 

sind: 

- die C-160 „Transall“, eine Gemeinschaftskon- 
struktion Frankreich-BRD, deren Serienproduk- 
tion zwischenzeitlich eingestellt war, inzwischen 
aber wieder voll angelaufen ist; 

- die HFB-320 „Hansa“, eine zweistrahlige Kon- 
struktion aus der BRD-Produktion, die für ver- 
schiedenste militärische Spezialaufgaben einge- 
setzt wird; 

- die C-140A „Jetstar“, eine Maschine amerikani- 
scher Produktion; 

- die Boeing B-707 für Transportaufgaben und vor 
allem für repräsentative Zwecke; 

- die Dornier Do-28, die vorwiegend für Kurier- 
und Verbindungsaufgaben im Kurzstreckenbe- 
reich eingesetzt wird. 

Weitaus vielfältiger ist der Transportflugzeugpark 

der Royal Air Force Großbritanniens. Er umfaßt un- 

teranderem die Typen HS-748 „Andover“, BAe-126, 

BAe-146, VC-10, Lockheed „Tristar“ und Lockheed 

„Hercules“. 

Eine ähnlich vielgestaltige Liste ließe sich auch über 

die restlichen NATO-Luftstreitkräfte ausstellen. Das 

soll nicht die Aufgabe dieses Heftes sein, das einen 

Teil der aufgeführten Flugzeuge in Abbildungen 

zeigt. 


HS-748 „Andover C.Mk.1“ (Großbritannien) 
Spannweite 29,9 m; Länge 23,8 m; Nutzlast 
7100 kg; Startmasse 22 700 kg. isegeschwin- 
digkeit 435 km/h; Reichweite (bei maximaler 
Nutzlast) 1670 km; Besatzung 2-3 Mann. 


C-12 A (USA) 
Spannweite 16,5 m; Länge 13,4 m; Nutzlast 
8 Passagiere; Startmasse 5700 kg; Reisege- 


schwindhgkeit 437 km/h; Reichweite 2900 km; 
Besatzung 2 Mann. 


YC-15 (USA) 

Spannweite 40,4 m; Länge 37,9 m; Nutzlast 
28 100 kg; Startmasse 98 300 kg; Reisege- 
schwindigkeit 805 km/h; Reichweite (bei maxi- 
maler Nutzlast) 4800 km; Besatzung 4 Mann. 


